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Derecho marítimo en Colombia 
Jhon Fredy Alba Prieto* 
Resumen 
Para el autor el derecho marítimo en Colombia es de vital importancia, teniendo en cuenta 
que en el país, el desarrollo sobre la materia se ha limitado a los ambientes netamente 
académicos y por lo tanto su impacto en la normatividad colombiana es en la práctica nula, 
el autor desarrolla un paralelo entre la norma internacional y la lleva al ámbito nacional, con 
este fin el autor brinda una explicación de los  conceptos básicos que son de utilidad para el 
lector y así mismo ofrece una breve introducción sobre cada norma mencionada en el texto, 
y se remite constantemente a las normas emitidas por la autoridad marítima colombiana y 
otras entidades de carácter nacional con el objetivo de mostrar al lector los efectos de la 
misma. 
Con relación al tema del medio ambiente marino se hace uso de la mención de artículos 
periodísticos, los mismos que en su contenido muestran las consecuencias de accidentes 
ocurridos con ocasión del daño de una embarcación o falta de previsión en la aplicación de 
la norma sobre la prevención de este tipo de accidentes en el mar. 
Para el desarrollo del escrito el autor toma un enfoque cualitativo, donde, analiza la norma a 
través del método hermenéutico crítico y presenta al lector el contenido más relevante de la 
misma, así como una conclusión general del panorama normativo que se presenta en el país. 
Palabras clave: Derecho Marítimo, Tratados internacionales, Seguridad marítima, Medio 
marino, Organizaciones. 
Abstract 
For the author, maritime law in Colombia is of vital importance, taking into account that in 
the country, development on the subject has been limited to purely academic environments 
and therefore its impact on Colombian regulations is practically nil, the author develops a 
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parallel between the international norm and takes it to the national level, to this end the author 
provides an explanation of the basic concepts that are useful for the reader and likewise offers 
a brief introduction about each norm mentioned in the text, likewise, the author constantly 
refers to the norms issued by the Colombian maritime authority and other national entities in 
order to show the reader the effects of the same. 
 
Regarding the subject of the marine environment, mention is made of journalistic articles, 
which in their content show the consequences of accidents that occurred on the occasion of 
the damage of a vessel or lack of foresight in the application of the regulation on prevention 
of this type of accidents at sea. 
For the development of the writing, the author takes a qualitative approach, where he 
analyzes the norm and presents the reader with the most relevant content, as well as a general 
conclusion of the regulatory landscape that is presented in the country. 
 
Keywords: Maritime Law, International Treaties, Maritime Safety, Marine Environment, 
Organizations. 
1. Introducción  
Este documento es realizado con el objetivo de brindar al lector un acercamiento a las 
principales normas de derecho marítimo, así como demostrar el atraso normativo que 
presenta nuestro país en esta materia del derecho, y a su vez ilustrar los factores que han 
influido en la implementación de estas normas por parte de los países costeros; con este fin, 
se toma como objeto especial de estudio Colombia y las entidades gubernamentales creadas 
para atender los asuntos relativos a las normas de derecho marítimo. Este acercamiento se 
centrará en un breve análisis de los tratados internacionales y las normas de derecho público 
internacional objeto de estudio en el Diplomado Internacional en Seguridad Marítima y 
Protección del Medio Marino. 
Las normas de derecho marítimo se integran con el ordenamiento jurídico interno de cada 
país y, en virtud de lo anterior, es importante mencionar que la mayoría de estas normas están 
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compuestas por tratados internacionales, los cuales deben ser ratificados o adoptados por el 
país que suscribe el tratado; en el caso específico de Colombia, son objeto de ratificación por 
parte del Congreso de la República y, en consecuencia, es evidente que el derecho marítimo 
es una materia del conocimiento que merece especial atención. Vale la pena mencionar que 
“Colombia al ser poseedor de dos costas, la primera que da acceso al pacífico con una 
superficie de 339.500 metros cuadrados y la segunda con acceso al atlántico con una 
superficie de 589.160 metros cuadrados, a través del mar caribe” (Díaz, 1969), es un país que 
ejecuta actividades relacionadas con el derecho marítimo internacional, por lo que es evidente 
que en el país se debe intensificar el estudio de esta asignatura. Si bien es cierto que en la 
actualidad existen entidades encaminadas al cumplimiento y puesta en marcha de los tratados 
internacionales, hace falta mayor celeridad por parte del Estado para adoptar algunas de estas 
normas. 
Asimismo, en el presente escrito se busca abordar las conductas reguladas por esta rama del 
derecho de nominadas por el REMAC (DIMAR, 2018) como actividades marítimas, mismas 
conductas que comprenden desde la navegación, determinación de límites marítimos, 
procedimientos de búsqueda y salvamento, construcción, compra y venta de buques, hasta la 
disposición de residuos por parte de los navíos. Estas normas de derecho público 
internacional hacen distinción entre las distintas clases de navíos cómo pueden ser los buques 
portacontenedores, buques de carga en general, buques quimiqueros, buques gaseros, buques 
de carga rodada, buques petroleros, naves de pasaje, ferris, naves de gran velocidad, buques 
graneleros, buques remolque, buques pesqueros y, para finalizar, buques de salvamento 
marítimo; es necesario mencionar la clasificación dada por la autoridad marítima 
colombiana: “embarcaciones de pasaje, transporte mixto, carga, tanqueros, artefactos 
navales, pesca, remolcadores, recreo o deportivas y de servicios especiales” (DIMAR, 2018). 
En la actualidad Colombia no cuenta con una gran cantidad de embarcaciones que ostenten 
su bandera, pero no por ello se debe descartar el estudio de estas normas de derecho público. 
En este escrito se hará especial énfasis en las normas relacionadas con la protección del medio 
marino, el cual ha sido objeto de estudio en el diplomado mencionado con anterioridad y 
cuyas normas están íntimamente relacionadas con la actividad marítima; de este modo, es 
importante mencionar que muchas de las normas sobre la protección del medio marino han 
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surgido como el resultado de importantes accidentes que causaron un fuerte impacto 
ambiental y, con el objetivo de evitar futuras afectaciones, así como de establecer los medios 
con los que se deben reparar los daños causados por estos accidentes, dentro del estudio de 
la normatividad relacionada con la protección del medio marino se hará una breve mención 
de las fuentes normativas y algunos accidentes con serias repercusiones al medio ambiente. 
Se tomarán como guía los contenidos del Diplomado de Derecho Marítimo y, asimismo, su 
orden, iniciando con los conceptos básicos hasta llegar al desarrollo de los tratados 
internacionales sobre esta materia; se hará una breve reseña del contenido de cada norma que 
se considere relevante, pero no se profundizara en el contenido de estos, puesto que su 
contenido técnico no permite mantener la simplicidad del escrito; asimismo, el escrito se 
complementará con bibliografía externa sobre la protección del medio marino, seguridad 
marítima y algunos artículos periodísticos respecto a los accidentes ocurridos en el mar y los 
impactos ambientales que han tenido. 
Para finalizar esta breve introducción, en algunos apartes se mencionarán las potestades de 
los países costeros frente a las distintas situaciones que puedan acontecer en altamar y dentro 
de las zonas de mar que estén bajo el dominio de cada país, puede ser el caso de las zonas 
económicas exclusivas, las zonas adyacentes, las zonas de explotación exclusiva y zonas 
marítimas de radio comunicaciones (DIMAR, 2018), estas últimas tomadas de la norma 
colombiana. 
2. Concepto derecho marítimo 
Resulta importante, en primer lugar, esclarecer el concepto de derecho marítimo, en este 
sentido, distintos autores han manifestado que “no existe unidad de opiniones sobre el 
concepto y que el mismo se ve afectado de acuerdo al lugar y al momento histórico donde se 
haya hecho el ejercicio de establecer una definición” (López, 2003); la definición más básica 
de derecho marítimo corresponde al conjunto de normas que regulan todas las actividades, 
obligaciones y potestades relacionadas con el medio marino. Ahora bien, con el objetivo de 
ilustrar lo dicho, es importante mencionar la definición dada por el doctor en derecho 
Francisco Carlos López Rueda, el cual define el derecho marítimo como “el conjunto de 
normas jurídicas que regulan los hechos y relaciones surgidas con ocasión de la navegación 
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por el mar” (López, 2003). Es importante mencionar que cada definición de derecho marítimo 
esta afectada por las condiciones culturales y académicas del país en el cual se ha desarrollado 
el estudio de esta normatividad. 
Otra definición que es importante tener en cuenta es la dada por Miguel Garrido Vega, donde 
se hace una distinción entre derecho marítimo, derecho del mar y derecho de la navegación; 
se menciona que el derecho marítimo tiene sus fundamentos en la actividad mercantil y, por 
tanto, está íntimamente ligado al derecho comercial, mientras que el derecho del mar es de 
carácter público internacional donde se tratan los límites y limitaciones de los Estados en 
relación con el territorio. El autor define el derecho marítimo como “categoría del derecho 
internacional público cuya meta es la delimitación y desarrollo jurídico de los espacios 
marítimos de cada Estado en función de su correspondiente territorio” (Garrido 2014).  
Ahora bien, vale la pena mencionar que, para efectos prácticos, en este escrito se tomarán en 
cuenta las distinciones anteriores de acuerdo con lo establecido por José Luis Galbadón 
García en su libro Curso de derecho marítimo internacional (2012); además, se tendrán en 
cuenta los casos prácticos relacionados con la afectación del medio marino por accidentes 
ocurridos a embarcaciones cuya actividad está relacionada con esta normatividad. 
Cabe remarcar la relación existente entre el derecho internacional privado y el derecho 
internacional público, siendo la parte privada la encargada de las relaciones comerciales y la 
parte pública la encargada de las relaciones entre los países; en virtud de lo anterior, es 
significativo aludir que en el derecho marítimo se ha venido desvaneciendo la línea entre 
estas dos disciplinas y se ha venido dando una nueva disciplina que requiere especial 
observancia por parte de los estudiosos, pues no es posible limitar el estudio del derecho 
marítimo a su parte mercantil o a su parte pública, ello como consecuencia de que en su gran 
mayoría las actividades objeto de estudio en esta disciplina se mueven constantemente entre 
las dos ramas del derecho mencionadas. 
Asimismo, es necesario mencionar que, dependiendo del país y el estado de avance de sus 
normas en materia de derecho marítimo, este se puede encontrar legislado solamente en la 
parte de derecho privado como es el caso de Colombia, cuyas normas en materia de derecho 
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marítimo están consignadas en el Código de Comercio por la parte del derecho privado y por 
los tratados internacionales en la parte del derecho público. 
3. Principales fuentes del derecho marítimo 
En el presente escrito se hará una breve reseña de las principales fuentes del derecho 
marítimo, teniendo en cuenta la importancia de cada norma y la obligatoriedad de esta para 
el Estado colombiano. Las principales fuentes del derecho marítimo se deben estudiar 
teniendo en cuenta el factor regional, esto en virtud de que sus fuentes varían de país a país 
en relación con las normas de derecho marítimo nacional y los tratados que cada país costero 
—o que realice actividades relacionadas con el derecho marítimo— haya ratificado; así, el 
contenido del curso menciona que no es posible limitarse a estudiar todos los ordenamientos 
jurídicos internos de cada país, debido a que es imposible abordar el estudio de tal cantidad 
de normas, por lo cual se limitará la descripción de cada norma a los convenios 
internacionales, así como una breve mención del ordenamiento jurídico español y el 
ordenamiento jurídico colombiano en la medida que sea necesario para la finalidad del 
escrito. 
La primera fuente del derecho marítimo corresponde a los tratados internacionales regulados 
por la convención de Viena del derecho de los tratados. Por conducto general, los países que 
manifiesten la voluntad de adherirse a un tratado deben realizar la firma o adhesión y, acto 
seguido, se debe hacer una ratificación; en el caso del Estado colombiano, es de conocimiento 
público que los tratados deben ser ratificados por el Congreso de la República para su entrada 
en vigor, por lo general esta ratificación se hace mediante la expedición de una ley donde se 
incluye el contenido del tratado y su fecha de ratificación. Asimismo, los tratados que 
contemplan normas de derecho marítimo que en su contenido protejan derechos 
fundamentales hacen parte del bloque de constitucionalidad, lo anterior en virtud del artículo 
93 de la Constitución Política de 1991. 
En virtud de lo expuesto con anterioridad, en Colombia el derecho de la navegación está 
regulado por el libro V del Decreto 410 de 1971 (Código de Comercio Colombiano), el cual 
ha sufrido varias modificaciones por normas expedidas con posterioridad como es la 
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Constitución del 1991, la Ley 90 de 1991, el Decreto 2080 de 2000, Decreto 2324 de 1984, 
Ley 730 de 2001, Decreto 1611 de 1998, entre otras. 
Colombia ha suscrito diferentes tratados en materia de derecho marítimo, algunos de estos 
pueden ser el tratado Esguerra Bárcenas suscrito entre Colombia y Nicaragua de 1928, 
ratificado a su vez por la Ley 93 de 1928; convenio constitutivo de la Organización Marítima 
Internacional (OMI) de 1948, ratificado por Colombia mediante la Ley 6 de 1974; convenio 
internacional SOLAS (para la seguridad de la vida humana en el mar) 1974/1978 y protocolo 
88 ratificado por Colombia mediante la Ley 8 de 1980; convenio FAL de 1965 ratificado por 
Colombia mediante la Ley 17 de 1991, entre otros. 
Es importante mencionar que, aunque Colombia para 2016 no había suscrito ante el CNUDM 
“la perdida de mar territorial por parte de un tribunal internacional”(Abelló 2016) (disputa 
entre Colombia y Nicaragua), se dio en virtud de este tratado y la interpretación dada por un 
tribunal internacional sobre los límites marítimos del país, por tanto, así el país no lo haya 
ratificado, se encuentra sujeto a sus disposiciones en relación con varios tópicos, incluidos la 
delimitación del territorio marino. 
Los tratados internacionales ratificados por Colombia y los que están pendientes de ratificar 
están dispuestos en un orden especifico: en primera instancia constan de un preámbulo que 
recoge un pequeño resumen del tratado en cuestión, seguido inmediatamente por la parte 
sustantiva del tratado donde constan las disposiciones a cumplir (régimen de obligaciones) y 
finaliza con las cláusulas. Este contenido es respetado en el ordenamiento jurídico 
colombiano en el momento de su ratificación, puesto que por regla general no es dable 
adoptar el tratado parcialmente; asimismo, el Gobierno nacional, con el objetivo de dar 
aplicación al contenido de los tratados, expide decretos reglamentarios donde crea entidades 
y otorga potestades para la ejecución del contenido de la norma internacional. 
Colombia ha ratificado en materia de protección del medio ambiente marino varios tratados, 
el más importante de estos es el convenio MARPOL denominado como convenio para 
prevenir la contaminación por buques; este fue ratificado por Colombia mediante la Ley 12 
de 1981 y, en virtud de ello, el país se encuentra en la obligación de respetar y promover la 
ejecución del contenido del tratado. Dentro de las obligaciones adquiridas por Colombia para 
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el cuidado del medio marino se encuentran limitaciones a la navegación de barcos petroleros 
y recomendaciones en caso de ocurrir accidentes con hidrocarburos, para este fin el tratado 
contenido en la ley preceptúa unas certificaciones, las cuales se encargan de dar veracidad 
sobre el estado de la embarcación y las inspecciones realizadas a esta. 
Como último tema a tratar en este tópico, es importante mencionar la costumbre, la 
jurisprudencia y la doctrina en el derecho marítimo; en la antigüedad, la costumbre era la 
primera fuente del derecho marítimo, en este sentido, se implementó por muchos años 
específicamente en la parte comercial privada del derecho marítimo al acordarse los negocios 
de acuerdo con unas reglas no escritas, pero de obligatorio cumplimiento por parte del 
navegante. Con el trascurrir del tiempo se ha venido reemplazando la costumbre por el 
derecho positivo y los fallos que en esta materia se han realizado a través de los años 
(jurisprudencia). 
En relación con la jurisprudencia, se deben seguir las normas jurídicas internas de cada país, 
teniendo en cuenta que existen diferencias sustanciales entre los países con comom law y 
países con derecho civil; asimismo, y como punto clave para la elaboración de este escrito, 
es importante mencionar que la jurisprudencia emitida en esta materia se hace bajo la 
normatividad interna de cada país y, por tanto, no tiene aplicación internacional. Teniendo 
en cuenta lo anterior, en el caso de presentarse una controversia de carácter internacional 
existe el tribunal internacional de derecho del mar, encargado de dirimir las polémicas en 
materia de derecho marítimo y, a su vez, emitir la jurisprudencia internacional en la materia. 
4. Organizaciones relativas al derecho marítimo 
Existen varias organizaciones que intervienen en materia de derecho marítimo, a lo largo del 
presente texto se busca mencionar las principales, su naturaleza jurídica, principales 
funciones y sus competencias. Para dar inicio a este apartado, es coherente mencionar que 
existen organizaciones de carácter gubernamental, organizaciones de carácter especial y otras 





La OMI es una organización internacional de carácter permanente que busca promover la 
seguridad marítima y la cooperación entre los gobiernos en materias técnicas relacionadas 
con el medio marino, fue constituida en 1948 como organización consultiva marítima 
intergubernamental; en 1982 se renombro con su nombre actual. Las funciones de esta 
organización son en materia de seguridad marítima, la promoción de la implementación de 
los tratados internacionales en relación con la seguridad y la consultoría para la 
implementación de normas relacionadas con el derecho marítimo. Para el escenario 
colombiano, el convenio constitutivo de la OMI fue ratificado en 1974, por tanto, esta 
organización tiene competencia en materia técnica. La organización se compone de varios 
comités y subcomités encargados de distintas actividades. 
La OMI en la actualidad no cuenta con presencia física en Colombia, pero cuenta con el 
reconocimiento por parte del Estado colombiano, esto a través de las directrices dictadas por 
la Dirección General Marítima Colombiana (DIMAR), cuya página oficial se remite a las 
fuentes normativas en materia de derecho marítimo ratificadas por Colombia, lo anterior en 
concordancia con el derecho de los tratados ya mencionado en este texto.  
Las funciones de la OMI en materia de implementación de convenios internacionales, 
protección del medio marino y prevención de la piratería se postulan como las actividades 
principales de esta organización, con este fin la OMI ha desarrollado reglas, manuales 
técnicos y normas en general con miras a mitigar estos flagelos y a facilitar la puesta en 
marcha de las obligaciones consignadas en los convenios relativos a la navegación, límites 
territoriales y procedimientos de seguridad en el mar; como información adicional, la OMI, 
en tanto organismo de apoyo técnico, asiste a los países que están implementando programas 
internos en contra de las conductas delictivas cometidas en el mar y, a su vez, ayuda a vigilar 
el cumplimiento de los tratados internacionales para la protección del medio marino. Otra de 
las funciones primordiales de la OMI es ayudar a implementar en el ámbito mundial sistemas 
de salvamento marino, esto con el objetivo de prevenir accidentes marítimos y aéreos donde, 
a través de la gestión de las distintas fuerzas de salvamento, se puedan salvaguardar vidas 
humanas. 
Una vez mencionadas algunas de las funciones de la OMI, es necesario profundizar un poco 
en materia de protección del medio marino; con este fin, el primer sustento normativo que le 
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dio la potestad a la OMI de intervenir en esta materia es el convenio OILPOL de 1954, mismo 
que se ha encargado de ocuparse de los problemas relacionados con la prevención y 
protección del medio marino. No obstante, a la fecha la OMI “se encarga de velar por la 
implementación de 51 acuerdos internacionales, de los cuales veintiuno están relacionados 
con la protección del medio marino” (OMI,2019), por lo tanto, se ha postulado como la 
organización vocera en el tema de desastres ambientales y sus respectivas repercusiones 
Otra organización que tiene relevancia en el derecho marítimo es la OIT (Organización 
Internacional del Trabajo), esta fue creada en 1919 como parte del tratado que terminó la 
Primera Guerra Mundial; un gran aporte de esta organización al derecho marítimo son los 
convenios sobre el trabajo marítimo, los cuales buscan regular las condiciones laborales en 
las embarcaciones y en el mar. Adicional a las organizaciones antes mencionadas, existen 
otras como la Conferencia de las Naciones Unidas para el Comercio y Desarrollo (CNUCD), 
la Comisión de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil Internacional (CNUDMI) y 
el Comité Marítimo Internacional (CMI). 
Para efectos del presente artículo, es pertinente analizar la autoridad marítima en el ámbito 
colombiano. La DIMAR es una organización creada mediante el Decreto 2324 de 1984, 
dentro de sus principales funciones se encuentra asesorar al Gobierno colombiano en la 
adopción de programas y políticas, dirigir el tráfico marino en aguas jurisdiccionales 
colombianas, en conjunto con la Armada Nacional se encarga de regular el tráfico marino en 
aguas territoriales y de jurisdicción colombiana, dirigir todas las operaciones relativas al 
salvamento marino y seguridad marítima en territorio colombiano, fomentar la construcción 
de astilleros y demás construcciones relacionada con las actividades marítimas, investigar los 
acontecimientos relacionados con contravenciones a la seguridad marítima, afectación al 
medio marino y fallas de seguridad en el mar, entre otras funciones. La información oficial 
disponible menciona más de 29 funciones atribuidas a esta organización (DIMAR, s.f.). 
Las funciones que realiza la DIMAR están sometidas a las normas nacionales relativas a la 
jurisdicción, en este sentido, la entidad dad ejecuta sus funciones en 928 660 km2, de los 
cuales, de acuerdo con la información pública disponible, integran 2900 km2 de costa; 
adicional a lo anterior, la ley le da jurisdicción sobre algunos ríos que son considerados para 
el derecho marítimo como aguas interiores. 
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5. Los espacios de la navegación  
De acuerdo con el contenido expuesto en este escrito y en el libro Curso de derecho marítimo 
internacional (Galbadón, 2012), el derecho del mar se encarga de determinar las 
competencias de los países en relación con los buques, ya sean nacionales o extranjeros, que 
se encuentren en sus aguas territoriales o zonas bajo su custodia; en este sentido, es 
importante mencionar que el derecho del mar está íntimamente interconectado con el derecho 
de la navegación, pues pueden surgir controversias entre uno y otro y, a la vez, es necesario 
realizar el estudio conjunto de estas dos disciplinas y el derecho marítimo. 
Para iniciar el estudio de los espacios de la navegación, es importante tener en cuenta que 
cada tipo de embarcación está sujeta a un régimen jurídico y, en este sentido, la doctrina y la 
ley han establecido los conceptos de estado ribereño, estado del puerto y estado del pabellón; 
estos conceptos jurídicos corresponden a la Convención de las Naciones Unidas sobre el 
Derecho del Mar (CNUDMAR), aprobada en Bahía Montego el 10 de diciembre de 1984. 
La CNUDMAR se ha encargado de establecer las competencias de los Estados y, asimismo, 
ha postulado a la OMI como la organización internacional encargada del arbitraje en materia 
de esta convención; es importante mencionar que en las disposiciones emitidas por la 
CNUDMAR se busca la adopción de los reglamentos y reglas técnicas que ha dispuesto las 
OMI como organismo técnico idóneo para la interpretación de las disposiciones contenidas 
en la convención. Por disposición propia de la CNUDMAR y de los Estados que se han 
suscrito a esta convención, se puede decir que estas normas, al igual que las de la OMI, serán 
de especial atención para las autoridades nacionales que hayan suscrito la convención y 
prevalecerán en el orden interno de cada Estado parte, en virtud de ello, las actuaciones deben 
estar ajustadas a la convención de las naciones unidas sobre el derecho del mar. 
El primer punto tratado en la CNUDMAR hace referencia al régimen de la navegación en las 
aguas interiores de los Estados, en este sentido, se busca reglamentar la navegación de 
embarcaciones, ya sean nacionales o extranjeras, en las aguas internas de las naciones; 
asimismo, este régimen establece que las aguas interiores están determinadas por las líneas 
de base del mar territorial, es por ello que la CNUDMAR establece dos métodos para la 
determinación de estas líneas, además de unas reglas especiales en el caso de las bahías, 
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atolones, bahías históricas, desembocaduras de ríos, construcciones portuarias mar adentro, 
construcciones portuarias permanentes, arrecifes e islas. 
El principio de soberanía del Estado sobre sus aguas interiores le permite regular la 
navegación en estas, el estado rivereño está en la potestad de intervenir en las embarcaciones 
que estén en incumplimiento de las disposiciones normativas en aguas internas, esto de 
acuerdo con las dos posiciones contenidas en la CNUDMAR. Siguiendo el material 
consultado, se menciona que los estados suelen ser laxos en el control de la navegación en 
las aguas interiores de cada nación, en este sentido, no se realiza una imposición de normas 
en virtud de la soberanía del Estado sobre sus aguas interiores. 
El segundo aspecto a tratar de acuerdo con las disposiciones de la CNUDMAR es el derecho 
de entrar en puerto. En esta materia, el derecho convencional dicta que las embarcaciones 
están en el derecho de realizar libre visita y libre estancia, pero de acuerdo con la costumbre 
se han presentado casos donde se le ha negado el acceso a puerto a determinadas 
embarcaciones y también la estancia en estos; un ejemplo de lo anterior es el presentado el 
pasado 14 de agosto de 2018, donde una embarcación de nombre Aquarius, con 141 
migrantes, presenta problemas para poder acceder a puertos españoles, este no es el único 
caso presentado en la actualidad, por el contrario, a medida que el problema migratorio ha 
venido empeorando, cada dia aumentan los casos similares (El Universal, 2018). 
Un ejemplo de la negación de acceso a puerto es la violación constante del derecho de arribo 
forzoso por razones de seguridad, en este sentido, la doctrina consultada manifiesta que este 
derecho hace referencia a épocas anteriores donde no se concebían otros métodos de 
salvamento de las personas a bordo de las embarcaciones, y establece una situación donde, 
por razones de seguridad medioambiental, no se permite el arribo de la embarcación, dado 
que como resultado de su acogida en puerto se pueden presentar graves daños al medio 
marino, causando afectaciones a los recursos naturales del Estado que tiene la potestad de 
negar el acceso. Como consecuencia de estos casos de emergencia, se realizó la aprobación 
de unas directrices que hasta el momento no son de carácter vinculante o de obligatorio 
cumplimiento por parte de los Estados miembros de la CNUDMAR y, en este sentido, aún 
se mantiene la potestad de dar acogida a la embarcación o no. 
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El siguiente punto a tratar es el mar territorial de los Estados miembros. Sobre ello se 
establece que el mar territorial corresponde a máximo 12 millas náuticas desde las líneas 
base, esto es importante puesto que en el caso de existir controversias al respecto, la 
convención dará mayor importancia a los tratados firmados por los Estados miembros; en 
caso de exista conflicto frente a mar territorial una vez que este se encuentra en 
contraposición al de otro Estado y no se haya firmado un tratado al respecto, la CNUDMAR 
establece que se debe trazar una línea equidistante entre los dos Estados para limitar el mar 
territorial. 
En el caso colombiano es de conocimiento general que hace algunos años surgió una 
controversia en relación con la disputa de plataforma continental entre Colombia y 
Nicaragua, esta controversia fue resuelta en contra del Estado colombiano que, en la fecha 
del fallo, no había suscrito la convención; sin embargo, sin prejuicio de esto y en virtud de la 
costumbre en materia de derecho internacional marítimo, le eran aplicables los fallos que en 
esta materia eran emitidos por los tribunales internacionales. La CNUDM es una convención 
que se considera de aplicación general por ser suscrita por 168 países para el 2017. 
5.1. Navegación 
Para iniciar el estudio de este tema es importante establecer un concepto de paso inocente, 
por lo que se acude a la definición de José Luis Galbadón García, quien establece que paso 
inocente es: “toda navegación que no sea perjudicial para la paz, el orden o la seguridad del 
ribereño” (Galbadón, 2012). Colombia se encuentra sometido a la normatividad internacional 
en esta materia, la afirmación es posible dado que el país ha ratificado distintos tratados sobre 
la navegación, un ejemplo de esto es el convenio internacional para facilitar el trafico 
marítimo internacional (FAL) ratificado mediante la Ley 17 de 1991. 
Es importante también mencionar la definición de paso inocente que es dada por la 
CNUDMAR en su artículo 19, esta es una extensión de la definición dada por el autor 
mencionado con anterioridad; así, se divide en dos puntos: el primero es “el paso inocente 
mientras que no sea perjudicial para la paz, el buen orden o la seguridad del estado ribereño. 
Ese paso se realizará con arreglo a esta convención y otras de derecho internacional” (ONU, 
1982, p. 32); por otro lado, el segundo punto de esta definición está compuesto por lo que 
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para la CNUDMAR no está denominado como paso inocente y, en este sentido, la 
convención tipifica trece conductas que no pueden ser consideradas bajo ningún caso como 
paso inocente. Asimismo, en Colombia no se ha ratificado la CNUDM, pero en materia 
conceptual se han tomado conceptos de la norma internacional, evidencia de esto reposa en 
el artículo segundo de la Ley 10 de 1978, el cual estipula el derecho de paso inocente en 
virtud de la normatividad internacional. 
Una vez expuesto el concepto de paso inocente y sus implicaciones es necesario mencionar 
las circunstancias bajo las cuales se puede limitar el derecho de paso inocente y, en 
concordancia con esto, lo primero es definir qué es navegación lateral y navegación vertical. 
La primera es considerada como la navegación que se realiza para atravesar el mar territorial 
de un Estado, mientras que la segunda es la navegación desde o hacia aguas interiores de un 
Estado pabellón. Para limitar el paso inocente de una embarcación se deben cumplir con 
cinco preceptos consignados en la CNUDMAR, el primero de este es que la suspensión sea 
indispensable para la seguridad, los siguientes son que se haga sin discriminación de razón 
de pabellón, que se limite geográficamente a determinados lugares del mar territorial, que 
exista previa publicidad internacional y que sea temporal (ONU, 1982, p. 42).  
En Colombia la entidad encargada de establecer estas limitaciones a la navegación es la 
DIMAR en conjunto con la Armada Nacional, ejemplo de esto es el artículo titulado 
“DIMAR anunció restricciones para navegación en el canal de acceso al puerto de 
barranquilla” (Salas, 2018), donde la autoridad marítima limita la navegación teniendo en 
cuenta razones de seguridad marítima y sin transgredir las directrices que el tratado 
internacional establece. 
Ahora bien, es importante hablar sobre lo que la CNUDMAR denomina en su artículo 33 
como zona contigua; en este caso lo denomina como un espacio contiguo al mar territorial, 
y en virtud del convenio está limitado a 12 millas náuticas contadas desde el límite del mar 
territorial. Otro concepto que tiene relación con la navegación es el concepto de ZEE (zona 
económica exclusiva) codificada en la CNUDMAR; la ZEE es un área situada más allá del 
mar territorial y mar adyacente, su límite está determinado a 200 millas náuticas, el objetivo 
de esta zona está determinado para uso y explotación comercial limitado de acuerdo con la 
convención y su reglamentación sobre la explotación de los recursos naturales. Un ejemplo 
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claro de la aplicación de esta normatividad se dio relacionado con la disputa territorial entre 
Colombia y Nicaragua, donde Colombia, a raíz del fallo, perdió los derechos de pesca en la 
zona económica exclusiva que fue concedida a Nicaragua (Abello, 2013). 
Para finalizar, es necesario mencionar que existen distintos regímenes jurídicos para la 
navegación dependiendo de la región y la geografía donde esta actividad se lleve a cabo; 
adicional a esto, existen diferentes regímenes de la navegación en aguas interiores que están 
regulados por cada Estado. Dentro de los regímenes a la navegación regulados en los tratados 
internacionales existen varios a tener en cuenta: el primero de estos es régimen de la 
navegación por aguas archipelágicas, seguido de la navegación por los estrechos 
internacionales, la navegación sobre zona económica exclusiva, la navegación por zona 
contigua, la navegación por alta mar, entre otros. Cada uno de estos regímenes establece 
reglas especiales acorde con las condiciones geográficas de cada sector y a las necesidades 
de seguridad de estos. 
6. La seguridad marítima 
La CNUDMAR es una fuente de obligaciones para todos los Estados parte, con este fin la 
OMI ha desarrollado reglamentos y directrices para el cumplimiento de las disposiciones 
contenidas en la primera, postulándose como la organización idónea para la puesta en marcha 
de dichas obligaciones; asimismo, una de las principales obligaciones contenidas en la 
CNUDMAR es velar por la seguridad marítima. En virtud de lo anterior, la OMI ha 
desarrollado varios reglamentos técnicos para cumplir con estos requisitos sobre la seguridad 
marítima, estos reglamentos revisten la misma obligatoriedad de los tratados internacionales 
en tanto poseen un componente de derecho internacional público y un componente de 
derecho administrativo, por tanto, los países miembros están en la obligación de acatar estas 
reglas y modificar su ordenamiento jurídico interno para que se dé el cumplimiento. 
El primer convenio que se debe mencionar en este aparte es el convenio para la seguridad de 
la vida en el mar (SOLAS). De acuerdo con José Luis Galbadón García, este convenio se da 
como consecuencia del accidente sufrido por el Titanic, y se encargó de regular aspectos 
básicos para la seguridad marítima; este ha sufrido revisiones posteriores y adiciones, las 
principales regulaciones de este convenio corresponden a la construcción de las 
20 
 
embarcaciones, la prevención, detección y extinción de incendios a bordo de las 
embarcaciones , los dispositivos que deben ser dispuestos a bordo de las embarcaciones en 
caso de accidente, los dispositivos de comunicación que se deben encontrar a bordo de las 
embarcaciones especificando características técnicas, operaciones logísticas como servicios 
de vigilancia de hielos, reglamentos de abordaje, entre otros. 
El convenio solas ha tenido cinco desarrollos normativos importantes, el primero de estos es 
el de 1914, el segundo se realizó después de la Primera Guerra Mundial y se le conoce como 
el convenio solas de 1929, el tercero de estos desarrollos se realizó en 1948 en una 
conferencia también convocada por el Reino Unido, el cuarto desarrollo normativo se realizó 
en 1960 y, para finalizar, el quinto se realizó en 1974 donde se instituyeron mecanismos para 
la actualización de la norma. 
Para la aplicación del convenio mencionado existen ciertas limitantes dadas por las 
condiciones de las embarcaciones, así como por la calidad de su servicio; el convenio 
internacional plantea seis situaciones específicas en las cuales no se debe aplicar el convenio 
SOLAS, un ejemplo de estas es cuando una embarcación transporta tropas o es una 
embarcación de guerra, otra excepción a esta norma son las embarcaciones de madera rústica 
y las naves que hayan sido construidas con anterioridad a la entrada en vigor de este convenio. 
El convenio no especifica la reglamentación de embarcaciones que no son utilizadas para la 
navegación internacional, dejando esta parte normativa en el ordenamiento jurídico interno 
de cada país sobre la seguridad en la navegación en aguas interiores del país miembro. 
Otro tratado internacional importante en el ámbito de la seguridad marítima es el Load Lines, 
este tratado internacional busca regular en primera medida los límites de peso que se pueden 
tener a bordo de una embarcación; a su vez, la aplicación de este tratado tiene limitantes 
similares al convenio SOLAS, ya sea por categoría de la embarcación o por la utilidad que 
se le dé a esta. Un ejemplo de estos limitantes son los yates de recreo y los buques de guerra. 
El contenido técnico de este tratado internacional es bastante complejo en tanto tiene una 
visión un poco más específica sobre las cargas de cada buque y la manera en la que se debe 
calcular el límite máximo permitido, las normas impartidas por este tratado internacional 
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también están sujetas a revisión por parte de la OMI, teniendo en cuenta el tipo de 
embarcación y el tipo de línea de carga que posea cada buque de carga, pesca o recreo.  
Existen otras normas de obligatorio cumplimiento (protocolos adicionales), relativos a la 
seguridad marítima, que se especializan en un tipo de embarcación o la actividad que la 
embarcación realiza. Un ejemplo de estos protocolos adicionales que se complementan con 
el SOLAS es, el protocolo “sobre espacio habitables en buques de pasaje que presten 
servicios especiales” (OMI, 1973a), conocido como Space STP. Adicional al ejemplo 
anterior está el “acuerdo sobre buques de pasaje que prestan servicios especiales” (OMI, 
1971), los dos ejemplos anteriores hacen referencia a embarcaciones dedicadas al transporte 
de pasajeros cuyos protocolos para salvaguardar la seguridad de las personas a bordo tienen 
que ser más rigurosos de lo habitual en comparación con otras embarcaciones dedicadas a 
actividades no relacionadas al transporte de pasajeros, un ejemplo de normatividad aplicable 
a otros ámbitos económicos es el Convenio internacional de Torremolinos para la seguridad 
de los buques pesqueros conocido como SBP 1993, este es un claro ejemplo de que todas las 
embarcaciones que estén dispuestas para viajes internacionales deben tener ciertas normas 
de seguridad y cumplir con ciertos protocolos de acuerdo con su actividad y características. 
En concordancia con lo mencionado líneas atrás en este escrito, cabe señalar que existen 
normas especiales para los buques petroleros y quimiqueros que realizan transporte de 
mercancía internacional, estas embarcaciones han requerido especial atención por parte del 
convenio SOLAS y sus protocolos adicionales en el entendido de que son embarcaciones que 
por su actividad presentan alto riesgo de afectación al medio marino; asimismo, el convenio 
SOLAS ha establecido anexos adicionales para las embarcaciones cuya actividad sea el 
transporte de mercancías especiales, normatividad que no será analizada en detalle para la 
elaboración de este escrito por su alto contenido técnico y por no hacer parte del objeto de 
estudio. 
En materia de seguridad marítima el Estado colombiano ha realizado importantes avances en 
los últimos años. Hacia 2015 se publicó la Política Nacional del Océano y Espacios Costeros 
(PNOEC), la cual recoge los objetivos a cumplir que en esta materia se propone el Estado 
colombiano; en este orden de ideas, se establecen en el documento doce intereses marítimos 
dentro de los cuales está la seguridad integral marítima. Es necesario mencionar que este 
22 
 
documento no trata en específico la seguridad marítima en Colombia, pero sí hace mención 
al respecto; asimismo, el Gobierno nacional ha publicado el libro Seguridad marítima, retos 
y amenazas (ESDEGUE, 2016), publicación dirigida a las Fuerzas Militares, en específico a 
la Armada, quien es la encargada de velar por este aspecto de la seguridad marítima en 
conjunto con la DIMAR. 
Los aportes realizados en materia de seguridad marítima corresponden a diferentes temáticas, 
se establecen cuatro tópicos fundamentales entre los cuales se encuentra: (a) “seguridad física 
y náutica” (ESDEGUE, 2016 a), este tema está en directa relación con el contenido de los 
tratados internacionales, siendo la temática tradicional sobre colisiones, encallamientos y 
abordajes; (b) “seguridad marítima y portuaria” (ESDEGUE, 2016 b), en esta Colombia ha 
tenido más desarrollo siendo de aplicación inmediata por parte de las Fuerzas Militares y en 
específico por la Armada Nacional, está relacionada con las conductas delictivas cometidas 
en el mar entre estas la piratería, terrorismo y migración ilegal; (c) “seguridad jurídica” 
(ESDEGUE, 2016 c), se encuentra relacionada con el derecho, siendo de aplicación general 
para todas las actividades realizadas por el Gobierno, la seguridad jurídica es un concepto 
que busca establecer reglas claras y justas para propender por el bienestar de las personas u 
organizaciones que intervienen en actividades que el Estado ha regulado con anterioridad; 
(d) “protección del medio marino” (ESDEGUE, 2016 d), en este tópico Colombia posee 
varias iniciativas las cuales serán objeto de estudio en apartes posteriores. 
Todas las disposiciones que en esta materia ha puesto en marcha el Estado colombiano están 
íntimamente relacionadas con la suscripción por parte del Gobierno nacional del convenio 
SOLAS, el cual ha sido ratificado mediante la Ley 8 de 1986; en Colombia es de principal 
atención debido al riesgo inherente que presenta el país, en el 2004 se expide el Decreto 730 
que busca reglamentar el capítulo XI-2 del convenio SOLAS, dentro de las disposiciones de 
este decreto normativo se encuentra que las autoridades competentes para la puesta en marcha 
y adopción de este decreto son la DIMAR, Ministerio de Transporte y la Superintendencia 
de Puertos y Transporte. Otra de las disposiciones contenidas en el decreto que es necesario 
mencionar para este aparte sobre la seguridad marítima es la creación de la organización de 
protección reconocida OPR. 
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La OPR se encarga de elaborar, evaluar y capacitar en materia de protección de buques e 
instalaciones portuarias, las OPR son organizaciones autorizadas por el Gobierno nacional y 
la autoridad marítima colombiana para certificar la seguridad en los buques, asimismo, hacen 
referencia a organizaciones independientes como encargadas de realizar estas actividades de 
seguridad. 
7. Protección del medio marino 
La protección del medio ambiente ha tomado una gran importancia en el mundo globalizado 
de hoy, cada día miles de embarcaciones atraviesan el océano transportando mercancías con 
un alto valor económico, estas embarcaciones tienen riesgos asociados a su operación y una 
prueba de esto son los constantes accidentes con afectaciones al medio ambiente. Un ejemplo 
de estos accidentes es el acaecido el 13 de noviembre del 2012, el buque Prestigie, un 
petrolero de bandera griega, sufre un accidente por causa de una explosión en la embarcación 
que causó el derrame del crudo y el posterior hundimiento de la embarcación; el valor 
calculado de la embarcación corresponde a unos 4 millones de dólares (Gómez y Ordaz, 
2003), el valor de la carga costaba un aproximado de 10 millones de dólares, el valor de la 
limpieza necesaria para mitigar el impacto ambiental se estimó en un aproximado de 12 000 
millones de dólares, la cantidad de crudo derramada en este accidente corresponde a la 
gigantesca cifra de 67 000 toneladas. 
El derramamiento de crudo por parte de esta embarcación cubrió un aproximado de 190 
kilómetros de costa, el Gobierno español de la época admite que se cometieron errores que 
pudieron hacer menor el impacto ambiental causado por este accidente; las afectaciones 
iniciales estiman que el medio marino no puede ser recuperado por aproximadamente una 
década y causara daños irreversibles para a la flora y fauna marina. Además del impacto al 
medio marino, el derrame de petróleo tuvo proporciones colosales, hasta el punto de afectar 
a las aves y mamíferos de las zonas aledañas a la costa, también redundó en la actividad 
pesquera de la zona, afectando a cientos de familias y comercios que dependían de su 
actividad, tuvo repercusiones en la salud pública, en la política y en el ámbito social. 
Con el objetivo de prevenir este tipo de desastres más de 119 países han suscrito el convenio 
MARPOL, este tratado internacional se postula como el principal instrumento que busca 
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prevenir la contaminación causada por los buques (OMI, 1973b); fue una iniciativa causada 
por los constantes accidentes relacionados con buques tanque, el mismo ha tenido dos 
desarrollos normativos importantes: el primero de estos se realizó en el año de 1973 y un 
protocolo posterior que absorbió el contenido del tratado original. 
Dentro de los contenidos destacados del tratado se pueden evidenciar, las reglas para prevenir 
la contaminación por derrame de hidrocarburos, el segundo contenido relevante de este 
tratado es el relativo a las reglas para el transporte de sustancias líquidas nocivas trasportadas 
a granel, estas reglas han tenido una entrada en vigor el 2 de octubre de 1983. El siguiente 
grupo de reglas corresponden al transporte de sustancias perjudiciales transportadas por mar 
en bultos (OMI, 1973b). 
Otro aspecto importante planteado en el contenido del tratado corresponde a la operatividad 
de las embarcaciones y, en este sentido, el convenio consagra las reglas “para la prevención 
de la contaminación por aguas sucias de los buques”. También se habla de las reglas 
relacionadas con las basuras de los buques, este conjunto de normas se encarga de establecer 
las formas en que se deben disponer los residuos producidos por las embarcaciones; asimismo 
se estableció una prohibición total sobre los desechos compuestos de plástico. Para terminar, 
se establecen las normas relativas a la contaminación atmosférica ocasionada por los buques, 
este aparte trata en específico de las emisiones de materiales particulados que emiten las 
embarcaciones, se establecen estándares para eficiencia energética de las embarcaciones 
(OMI, 1973b). 
En el ámbito jurídico colombiano la aplicación del convenio MARPOL ha sido parcial, para 
2017 Colombia no ha ratificado el protocolo del convenio aprobado en 1997, este hace 
referencia al sexto anexo; en contraposición, Colombia ratificó el convenio mediante la Ley 
12 de 1981 (exceptuando el sexto anexo, cuya emisión fue posterior a la ratificación); como 
resultado de lo anterior se ha dado normativa en materia de protección del medio marino, el 
Decreto 2190 de 1995 establece a la DIMAR como la entidad encargada de la puesta en 
marcha de las normas internacionales contenidas en los tratados, asimismo, en su primer 
artículo se establece la creación de un Plan nacional de contingencia contra derrames de 
hidrocarburos (Ministerio del Interior, 1995), este plan se adopta mediante el Decreto 321 de 
1999. Dentro del contenido del plan mencionado es importante destacar que se busca dotar a 
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las autoridades nacionales de un plan operativo en caso de un derramamiento de crudo, ya 
sea en el mar o en medios fluviales; asimismo, se asignan responsabilidades a las personas 
relacionados con el plan, además de que se hace referencia a la creación de planes regionales 
en esta materia. 
El Plan nacional de contingencia contra derrames de hidrocarburos establece como prioridad 
de protección la vida humana, busca mitigar el impacto ambiental (Presidencia de la 
República, 1999); con este objetivo el plan ordena la realización de simulacros y 
entrenamientos, así como evaluaciones del riesgo en situaciones de desastre ambiental. En 
Colombia han acaecido pocos desastres ambientales por derramamiento de crudo en el mar, 
un ejemplo de estos desastres en el país es el ocurrido el 22 de octubre del 2017 en el golfo 
de Morrosquillo, en el momento en que la empresa Ocensa cargaba en buque Anna Voyague 
se dio el derramamiento de diecinueve galones de crudo (El Universal, 2017); a raíz de ello 
se dio la puesta en marcha del plan de contingencia y días después se informó a la comunidad 
que ya se había controlado el derrame, dentro de las afectaciones que tuvo este incidente se 
cuentan afectaciones a la comunidad por limitación de la pesca y daños al medio ambiente 
marino. 
Otro ejemplo de derramamiento de crudo en Colombia ocurrió el tres de mayo de 2018 en el 
río Magdalena, afectando al puerto de barranquilla; en estos hechos unos delincuentes 
causaron daños a las válvulas de suministro de una barcaza, causando el derrame de 70 
galones de crudo, las autoridades competentes, entre estas la DIMAR y la Armada Nacional, 
pusieron en marcha el plan de contingencia. Dentro de las afectaciones se encuentra la 
prohibición de la pesca y el daño al medio ambiente marino (Pérez, 2018). Otro ejemplo de 
desastre ambiental en esta materia se dio en el 2015 como consecuencia de un acto terrorista 
perpetuado por la exguerrilla de las Farc, quienes causaron una explosión en un oleoducto, 
el derrame de petróleo alcanzo las aguas del río Mira y descendió por este hasta el océano 
pacifico. 
Es evidente la importancia de los planes de contingencia en materia ambiental, Colombia es 
un país que posee grandes yacimientos de petróleo y un conflicto armado interno que ha 
durado más de 50 años, en este los recursos ambientales han jugado un papel importante; 
asimismo, existen distintos factores de riesgo inherentes a la exportación petrolera de crudo 
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por medio marino agudizado por la acción de los grupos terroristas que están en contra de la 
explotación de estos recursos, como consecuencia de lo expuesto se han presentado y se 
seguirán presentando accidentes en esta materia, los cuales seguirán produciendo daños al 
medio ambiente. 
La protección del medio marino no se limita a la mitigación de desastres ambientales y, en 
este sentido, el Gobierno colombiano ha puesto en marcha distintos planes de acción como 
la creación de organizaciones enfocadas al estudio y preservación del medio ambiente 
marino; la principal de estas organizaciones surge como consecuencia de la necesidad de 
aprovechar los recursos naturales de un país que posee el tercer puesto a nivel mundial en 
especies vivas, así como 1200 especies marinas.  
El Centro de Investigaciones Oceanográficas e Hidrográficas fue creado en 1975 mediante 
resolución 238 del 9 de junio como una dependencia de Dirección General Marítima 
(DIMAR); dentro de las funciones consagradas en el Decreto 2324 de 1984 y el Decreto 5057 
de 2009 se encuentra que esta institución tiene como objetivo “estudiar y ejecutar proyectos 
de investigación y evaluación de fenómenos oceanográficos, hidrográficos y de 
contaminación marina de acuerdo a los programas de la dirección marítima DIMAR” 
(Presidencia de la República, 2009). Otra de las organizaciones creadas por el Gobierno 
nacional con el objetivo de estudiar el océano es la Comisión Colombiana del Océano (CCO), 
esta fue creada mediante el Decreto 763 de 1969 con el objetivo de asesorar al Gobierno 
nacional en los temas relacionados con las costas y el océano; asimismo, la comisión busca 
generar un desarrollo sostenible y se rige por cuatro puntos estratégicos de acuerdo con sus 
objetivos: direccionamiento estratégico, asuntos económicos, asuntos marinos y costeros y 
asuntos políticos e internacionales. 
El direccionamiento estratégico de esta entidad se compone de todas las acciones que están 
encaminadas a fortalecer la entidad. Dentro de las acciones desarrolladas en esta directriz se 
encuentra la celebración de convenios interinstitucionales y la capacitación del personal 
interno de la entidad en busca de generar líderes; dentro de los convenios que posee la entidad 
se encuentran los de cooperación académica, de cooperación e intercambio de conocimientos 
y de ejecución de aspectos técnicos, económicos y financieros (CCO, 2017). 
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La segunda directriz está compuesta por los asuntos económicos, dentro de los cuales se 
encuentra el desarrollo sostenible; con este fin, la entidad busca tener presencia en las 
ciudades de Buenaventura, San Andrés y Cartagena, celebrando congresos y talleres que 
buscan enseñar instrumentos más efectivos para las actividades de pesca. Asimismo, la 
entidad se ocupa de incentivar el turismo en estas ciudades, ofreciendo ayuda técnica a la 
Secretaría Ejecutiva de la Comisión Colombiana del Océano SECCO, esta ayuda se brinda a 
través de la emisión de conceptos técnicos y la atención de misiones internacionales, las 
cuales buscan enriquecerse con las experiencias de cada país (CCO, 2017). 
La tercera directriz corresponde a los asuntos marinos y costeros, esta es la encargada de 
hacer seguimiento a los fenómenos naturales que afectan a las costas, es decir, el fenómeno 
del niño y los posibles tsunamis por consecuencia de un sismo; asimismo, es el área 
encargada de ejecutar los programas de investigación sobre la biósfera. 
 
8. Conclusiones 
Como se ha podido observar a través del presente escrito Colombia es un país donde las 
actividades relacionadas con el derecho marítimo son de carácter cotidiano, se ha evidenciado 
el esfuerzo que el Estado colombiano ha realizado en esta materia para la creación de varias 
instituciones; en la actualidad, las actividades del Gobierno nacional no se limitan a lo 
consignado en este escrito, sino, por el contrario, existen otras organizaciones y normas que 
no fueron objeto de estudio. 
El papel que juegan organizaciones como la DIMAR, el Ministerio de Medio Ambiente y la 
Superintendencia de Puertos y Transportes es un papel fundamental para el desarrollo del 
país, Colombia posee gran cantidad de recursos naturales que a la fecha no han sido 
explotados y el gran ejemplo de esto son los que están contenidos en el mar y la posición 
geográfica estratégica, estas entidades son las encargadas de dirigir al país hacia un desarrollo 




Es evidente el atraso normativo que posee el país, dado que en materia de derecho 
internacional se han efectuado constantes avances para la protección del medio marino y 
seguridad marítima que Colombia no ha ratificado aún, gran cantidad de los tratados 
internacionales ratificados por Colombia no han tenido el suficiente desarrollo normativo 
interno que requieren para su puesta en marcha y, como consecuencia directa de esto, es poca 
la información disponible por parte de fuentes oficiales para el desarrollo de estudios de 
carácter académico. 
El desarrollo académico en esta materia para el ámbito colombiano es muy poco, Colombia 
se ha limitado a adoptar las normatividades internacionales, y realizar unos desarrollos 
internos relacionados exclusivamente con las necesidades básicas relativas a la operatividad 
de los puertos y embarcaciones en el país; asimismo, son pocas las organizaciones 
académicas interesadas en desarrollar un programa o plan de estudios relacionados con el 
derecho marítimo. 
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